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New CVT for 2018 Model Year N-BOX
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ཁɹɹࢫ

2011 年にྔ࢈を開࢝したܰ自動ं༻ $VT のج本ࠎ格

をもとに，高ޮ཰Խをओ目的に新$VTの開発をおこない，

2018 年モデルN-#0Xに౥載した．

本 $VT は̎ܥ౷ుग़オイルϙンプシスςム，新 $VT

ϑルーυの࠾༻およびプーリピスτンܘの֦大によるオイ

ルϙンプ仕事ྔの௿ݮと，༉໘௿ݮによるかくはん఍࡟߅

により఻ୡޮ཰向্をਤっݮなどの֤部ϑリクション௿ݮ

た．これらの技術により 2012 年モデルN-#0X༻ $VTに

ରして఻ୡޮ཰を 2�向্させた．

またۦ動力を目ඪとするパワーτϨイン協ௐ੍ޚおよび

新ม଎੍ޚである(-desiHn	 4hiGt により，υϥ༺࠾のޚ੍

イόの要ٻに素ૣく൓Ԡし，高いՃ଎౓のҡ持を実ݱする

ことで૘շな૸りをୡ成した．

"#453"$5

A new CVT was developed based on the basic 
s t ruc ture of the K-car CVT tha t s ta r ted mass 
production in 2011, mainly with the goal of increasing 
efficiency. This new CVT was equipped on the 2018 
model N-BOX.

The new CVT reduces oil pump workload with 
the dual-rotor oil pump system, new CVT fluid, 
and enlarged pulley piston diameters, and enhances 
transmission efficiency with reduced friction in 
various areas, including reduced stirring resistance 
due to decreased oil levels. With these technologies, 
transmission efficiency was enhanced by 2% over the 
2012 model N-BOX CVT. 

In addition, powertrain cooperative control has 
been adopted for better traction, together with the 
new shift control logic, G-design Shift logic. These 
changes provide quick response to driver demands and 
maintain high acceleration to achieve an exhilarating 
driving experience.

̍ɽ·͕͖͑

近年，ますます地ٿԹஆԽ等の環境໰୊が஫目されてお

り，自動ंがഉग़する$02 のݮ࡟要ٻも一ஈと高まってい

る．೩අੑೳ向্におけるม଎機の果たす໾ׂは大きく，

またυϥイόに૸る楽しさをもたらすυϥイόビリςΟも

ม଎機のੑೳが多分にد༩する．

Honda は 1996 年モデルの $*V*$ をൽ੾りに（１），ল೩

අੑೳと૸る楽しさをཱ྆する $VTの࠾༻を֦大してき

た．ࡏݱではւ外向けも含めখंܕ（̎），中ंܕ（̏）のΨソリ

ンモデルに෯広くద༻されている．

ߏ଎機ݮ式１࣍ंࣃ内のܰ自動ं༻としては，ฏ行࣠ࠃ

を特௃としたܰྔでίンパクτな$VTを開発し（̐），2012

年モデル N-#0Xへのద༻Ҏ߱，ॱ ࣍౥載機種を֦大しܰ

自動ंのল೩අԽにݙߩしてきた．

今ճN-#0Xのϑルモデルチェンジにあたり，ै དྷのܰ

自動ं༻$VTのج本ࠎ格をもとに，さらなるܰྔԽ，఻ୡ

ޮ཰向্を実ݱしつつ，૸る楽しさをਐԽさせた新 $VT

を開発した．本ߘではそのج本ߏ造およびओ要技術につい

て঺հする．

̎ɽ։ൃのͶΒ͍

新たにܰ自動ं༻ $VT を開発するにあたり，下記߲目

を開発のͶらいとした．

（１）	༉ѹ௿ݮをは͡めとしたオイルϙンプ仕事ྔの௿ݮ

と֤部ϑリクション௿ݮによる఻ୡޮ཰の向্

（̎）	パワーτϨイン協ௐ੍ޚと$VTม଎੍ޚのਐԽによ

るυϥイόビリςΟの向্
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2018 年モデルN-#0X༻ $VT（Ҏ下，本$VT）と 2012

年モデルN-#0X༻ $VT（Ҏ下，ै དྷ $VT）をൺֱしたओ

要ॾݩを Table 1にࣔす．また，本$VTの外؍ਤを Fig. 1，

ओ断໘を Fig. 2にࣔす．プーリ࣠間ڑ཭やプーリ部ݮ଎ൺ

はैདྷ $VT と同一ઃఆとし，最ऴݮ଎ൺについてはं体

ܰྔԽに合Θせैདྷ$VTにରしϋイϨシオԽさせた．

࣠഑ஔについてはैདྷ $VT と同様とし，無ஈม଎機ߏ

の্ྲྀにฏ行࣠式の１࣍ݮ଎機ߏをඋえ，̎ をߏ଎機ݮ࣍

ഇࢭした̐࣠ߏ成とした．έースߏ成についてもτϥンス

ϛッションέースとτルクίンόータέースの̎఺からな

るシンプルなߏ成を౿ऻしつつ，新しい༉ѹ੍ޚシスςム

やプーリ֦ܘ大にରԠさせるมߋをおこなった．

Table 1   Specifications (NA model)

本 $VT に組み合Θされるエンジンには自વٵ気（NA）

仕様とターϘチャージャ（T$）仕様の̎種ྨがあり，τル

クίンόータ，લਐ༻一࣍ݮ଎ൺと最ऴݮ଎ൺのҧいでର

Ԡする．

̐ɽ఻ୡޮ཰向上

$VT の఻ୡޮ཰௿下要Ҽにおいて，ۚ ଐベルτϑリク

ション，オイルϙンプۦ動に൐うଛࣦおよび，かくはん఍

つの઎めるׂ合が大きい．本ࡾの߅ $VT においては，̎

，༺࠾౷ుग़オイルϙンプシスςム，新$VTϑルーυのܥ

およびプーリピスτン֦ܘ大によりオイルϙンプుग़ѹを

下げ，ϙンプۦ動τルクを௿ݮした．また༉໘を௿下させ

ることでかくはん఍߅をݮらし，఻ୡޮ཰向্をਤった．

౷ుग़ΦイϧϙϯϓγεςϜܥ̎�����
本 $VT では̎ରのロータをඋえたオイルϙンプと，੾

ସόルブおよび੾ସ੍ޚ༻ソϨノイυをඋえた༉ѹճ࿏か

らなる̎ܥ౷ుग़オイルϙンプシスςムを࠾༻し，オイル

ϙンプۦ動τルクの௿ݮを実ݱした．

�������ಈݪ࡞ཧͱ༉ѹճ࿏
Fig. 3(a)にैདྷシスςムのオイルϙンプにおけるエネル

Ϊーଛࣦの֓೦ਤをࣔす．オイルϙンプのుग़ѹであるϥ

インѹはӡ転৚݅によりܾまるඞ要༉ѹをまかなえるよう

に੍ޚされている．ै དྷのシスςムではશుग़ྔを一୴ϥ

インѹまでঢѹし，ॱ ，ѹしてプーリଆѹ，クϥッチѹݮ࣍

τルクίンόータѹ，५׈ѹをௐѹするため，特に高༉ѹ

がඞ要なӡ転৚݅ではଛࣦが大きかった．

本シスςムでは，ै དྷ１ܥ౷ͩったుग़を̎ܥ౷に分

け，一方からは直接௿ѹの५׈ѹをుग़させることで Fig. 

Fig. 1   Appearance of new CVT

Fig. 2   Main section of new CVT
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3(b)にࣔすようにオイルϙンプ仕事ྔの௿ݮをՄೳとし

た．۩体的には Fig. 4にࣔす༉ѹճ࿏の通り，ಠཱしたు

ग़༉࿏を持つ̎ରのオイルϙンプロータを഑し，一方のϝ

インロータのుग़はৗにϝインϨΪϡϨータόルブにより

ϥインѹにௐѹされる．他方のサブロータはుग़༉࿏中の

੾ସόルブにより，ϝインϨΪϡϨータόルブに送られϥ

インѹにௐѹされる状ଶと，५׈ϨΪϡϨータόルブに送

られ५׈ѹにௐѹされる状ଶをબ୒できるߏ造とした．ٸ

ม଎時などプーリଆѹに高ѹ大ྲྀྔがඞ要なӡ転状況で

は，྆ 方のロータのుग़をϥインѹとすることでे分なు

ग़ྔを֬อし，ఆৗӡ転や؇Ճ଎中はサブロータのుग़を

५׈ѹとすることでଛࣦの௿ݮをਤる．

Ҏ下，サブロータのుग़をϝインϨΪϡϨータόルブで

ϥインѹにௐѹする状ଶを高ѹモーυ，५׈ϨΪϡϨータ

όルブで५׈ѹにௐѹする状ଶを५׈モーυとݺͿ．

�������Φイϧϙϯϓのߏ଄ͱ༷࢓
Fig. 5にオイルϙンプのߏ造をࣔす．ϝインロータおよ

びサブロータを୯一のオイルϙンプ内にプϨーτとݺ͹れ

るִนをڬんで഑ஔし，̎ ରのロータを１本のシャϑτで

入口は共༻とし，そٵ．造としたߏ動するίンパクτなۦ

れͧれのロータにରԠするಠཱしたుग़口をઃஔした．

ϝインロータおよびサブロータの理論ుग़ྔは，実ు

ग़ྔの合ܭをैདྷシスςムと同等とすることと，ۃ力ল

೩අޮ果を高めることをͶらいとして，Ҏ下のようにઃ

ఆした．

実ుग़ྔが同等となるϝインロータ，サブロータの理論

ుग़ྔの組合せにおいて，ϝインロータの理論ుग़ྔがա

খであれ͹५׈モーυにおけるۦ動τルクはখさくなる

ものの，後ड़するऩࢧ൑ఆにより，५׈モーυで૸行でき

るස౓が少なくなるため，ল೩අޮ果はখさい．一方でϝ

インロータの理論ుग़ྔがա大な場合，५׈モーυで૸れ

るස౓は૿Ճするが，その時のۦ動τルクの௿ྔݮはখさ

く，やはり大きなল೩අޮ果は得られない．

ుग़ྔをઃఆするうえで，実ుग़ྔの合ࢉがैདྷのオイ

ルϙンプと同等となるϝインロータとサブロータの理論ు

ग़ྔの組合せにおける，ఆめられた૸行モーυでのオイル

ϙンプۦ動に要する仕事ྔをࢉग़した．その結果を Fig. 6

に，ϝインロータ理論ుग़ྔにରするैདྷシスςムとの仕

Fig. 3   Concept of energy loss reduction
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(b) Dual-rotor oil pump system
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Fig. 5   Construction of dual-rotor oil pump
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事ྔ௿ݮ཰および，५׈モーυでӡ転Մೳな時間ස౓とし

てࣔす．本$VTでは，組み合Θせの中で仕事ྔが最খとな

る理論ుग़ྔをબ୒することで，ඞ要なుग़ྔの֬อと೩

අੑೳ向্のཱ྆をਤった．
Fig. 7に一ྫとしてϥインѹを 1	.1a でӡ転した場合

のオイルϙンプۦ動τルクをࣔす．५׈モーυではैདྷに

ൺ΂໿ 30�のۦ動τルク௿下が得られた．

�������ుग़Ϟʔυ੾ସ੍ޚ
高ѹモーυと५׈モーυの੾りସえは，ӡ転状ଶにおけ

るྲྀྔऩࢧをৗ時ࢉܭし，その結果にԠ͡てモーυを੾り

ସえる੍ޚを࠾༻した．

۩体的にはϝインϙンプのుग़ྔが，ม଎に要するプー

リଆѹྲྀྔ，ඞ要τルクίンόータྲྀྔ，֤ 部のリークྔ

の૯࿨にରしे分্ճっている場合は५׈モーυとし，ෆ

足する場合は高ѹモーυとする੍ޚを実ࢪする（Fig. 8）．

�����৽ $75 ϑϧʔυ
本$VTでは，2013 年モデル中ंܕ༻$VTからॱ࣍࠾

༻してきた新 $VTϑルーυ（̏）を࠾༻した．その高いۚଐ

ຎ܎ࡲ਺のޮ果によりτルク఻ୡにඞ要なベルτクϥンプ

力を௿下させ，ϥインѹを௿ݮさせた．

�����ϓʔϦϐετϯ֦ܘେ
シスςムの最大ѹはӡ転状況によりυϥイブプーリଆѹ

もしくはυリブンプーリଆѹのいͣれかになるઃఆである

が，υϥイブプーリのピスτン֦ܘ大によるυϥイブプー

リଆѹの௿ݮは，特にఆৗ૸行中のϥインѹ௿ݮにޮ果的

である．本$VTでは，υϥイブプーリのピスτン外ܘをП

150 からП160 に֦大し，およそ 15� のडѹ໘ੵ֦大をお

こなった．લड़の新$VTϑルーυによるクϥンプ力௿ޮݮ

果や，$AEを༻いてޮ果的にԠ力を௿ݮさせることで（Fig. 

9），ピスτンܘの֦大とܰྔԽのཱ྆をୡ成した．

�����ΦイϧϙϯϓۦಈτϧΫ௿ޮݮՌ
Fig. 10に 60	 Lm/h ఆৗ૸行におけるオイルϙンプۦ動

τルク௿ޮݮ果をࣔす．̎ ౷ుग़オイルϙンプシスςムܥ

の࠾༻によるଛࣦの௿ݮと，新 $VT ϑルーυの࠾༻およ

びυϥイブプーリピスτン֦ܘ大によるϥインѹ௿ݮによ

り同৚݅のオイルϙンプۦ動τルクを໿ 37�௿ݮした．

Fig. 7   Oil pump drive torque characteristic
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Fig. 11   Simulated trajectory of new CVT fluid

�����ϑϦΫγϣϯ௿ݮ
その他ճ転しΎう動部となるオイルシールおよびシール

リンάについては௿ϑリクションタイプにมߋするととも

に，༉໘を௿ݮすることでΪϠのかくはん఍߅௿ݮをおこ

ない，֤ 部のϑリクション௿ݮをਤった．

༉໘௿ݮはかくはん఍߅をݮ少させる൓໘，Ճݮ଎時や

にスτϨーφかࡍӈટճ時にม଎機内でオイルがภったࠨ

ら空気をٵ入し༉ѹ௿下をҾきىこすݒ೦がある．オイル

がΪϠのૡき༲げやੑ׳力により，ม଎機内のෳࡶなܗ状

のܺ間をҠ動する様子を正֬に༧ଌするのは༰қではな

い．ै དྷの開発においては༉໘高さとスτϨーφのٵい口

Ґஔのઃఆは実ݧによる֬ೝがඞ要であった．

本開発ではઃܭஈ֊でΪϠによるオイルかくはんとエア

のרき込みをモデルԽした$FD（̑），（̒）をおこない，Ճݮ଎

やࠨӈટճ時のม଎機内のオイルڍ動を༧ଌし，スτϨー
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  Fig. 12   Increased transmission efficiency

φٵい口Ґஔおよびඞ要༉ྔをޮ཰的にద正Խし໿ 5	mm

の༉໘௿ݮをおこなった．Fig. 11(a)にΪϠおよびプーリ

によるオイルかくはんの様子を解ੳした結果と Fig. 11(b)

にݮ଎時にੑ׳力でオイルがภった様子を解ੳした結果を

ࣔす．
Fig. 12に新چ$VTのं଎ผఆৗ૸行৚݅での఻ୡޮ཰

をࣔす．これまでड़΂た技術によりఆৗ૸行における఻ୡ

ޮ཰を 2� 向্させた．またプーリシャϑτのܰྔԽや༉

などにより$VTのॏྔを໿ݮ࡟ྔ 2.7	LH ௿ݮした．

Fig. 13   Schematic diagram of cooperative control
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̑ɽυϥイόϏϦςΟ向上

本 $VT ではυϥイブϑΟール向্を目的にۦ， 動力を

目ඪ値とするパワーτϨイン協ௐ੍ޚおよびυϥイόの要

に素ૣく൓Ԡし，高く৳びのあるՃ଎感をҡ持する新มٻ

଎੍ޚ（(-desiHn	 4hiGt をޚした．これらの੍༺࠾を（ޚ੍

υϥイόの感֮に合うように最దઃܭすることで，૘շで

スϙーςΟなυϥイブϑΟールをୡ成した．

�����ύϫʔτϨイϯڠௐ੍ޚ
Fig. 13にैདྷのυϥイブόイワイϠ協ௐ੍ޚおよび新

たに࠾༻したۦ動力を目ඪ値とするパワーτϨイン協ௐ੍

ै．造をࣔすߏޚの੍ޚ དྷ੍ޚでは，アクセルペダル開౓

にԠ͡たスロッτル開౓となるため，$VTのϨシオมԽに
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Fig. 14   Launch acceleration characteristics
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よりエンジンճ転が্ঢすると，エンジンෛՙが下がるこ

とで発生τルクが௿下し，Ճ଎に൐いঃ々にՃ଎౓が௿下

する傾向をࣔしていた．

本 $VT ではۦ， 動力を目ඪ値とするパワーτϨイン協

ௐ੍ޚを࠾༻することにより $VTのϨシオมԽにԠ͡て

エンジンτルクग़力がܾఆされるため，ճ転্ঢによるエ

ンジンτルク௿下の཈੍がՄೳとなった．

�����(�EFTJHO�4IJGU ޚ੍
(-desiHn	 4hiGt したアクセル࡞では，υϥイόがૢޚ੍

ペダル開౓およびアクセルペダルの౿み込み଎౓から明֬

なՃ଎ҙࢤがあると൑ఆした場合，ઐ༻のม଎特ੑに੾り

ସえることで素ૣい൓Ԡと高いՃ଎౓をҡ持するม଎特ੑ

とした．

�����ൃਐՃ଎࣌の৳ͼײ
中など௿ं଎Ҭからの発ਐにおいて，υϥイόのՃࢭఀ

଎ҙࢤ൑ఆにԠ͡て発ਐઐ༻のม଎特ੑに੾りସえ，エン

ジンճ転্ঢがܧଓしていくม଎特ੑとし，高いՃ଎౓を

ҡ持する৳びやかな発ਐՃ଎ੑೳを実ݱした（Fig. 14）．

�����ΩοΫμ΢ϯՃ଎࣌のμイϨΫτײ
本 $VT では，Ωックダ΢ンによるスςップม଎後のม

଎特ੑをݟ直した．Fig. 15に新چのม଎特ੑのイϝージਤ

をࣔす．	ैདྷ੍ޚでは，Ωックダ΢ンによるスςップม଎

後は，通ৗモーυのม଎特ੑにऩଋさせるม଎੍ޚとして

いたが，本 $VT ではΩックダ΢ンによるスςップม଎後

のม଎特ੑをઐ༻ઃఆとし，ं ଎とエンジンճ転਺が同期

して্ঢしていくม଎特ੑとした．

スςップม଎後のม଎特ੑは，アクセルペダル開౓にԠ

Fig. 15   Kick down shift control
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͡てエンジンճ転਺が্ঢする傾きを最దઃܭし，直ઢ的

にエンジンճ転がਧけ্がるダイϨクτ感と高いՃ଎౓を

ҡ持するՃ଎ੑೳを実ݱした（Fig. 16）．

Fig. 16   Kick down characteristics
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ܰ自動ं༻$VTの開発をおこない，下記の結果を得た．

（１）	̎ ౷ుग़オイルϙンプをは͡めとした఻ୡޮ཰向ܥ

্技術により，ޮ ཰ 2�向্をୡ成した．

（̎）	パワーτϨイン協ௐ੍ޚと新ม଎੍ޚにより，υϥイ

όの感֮に合ったՃ଎ϑΟーリンάを実ݱした．
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